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A heat pump type air conditioning system 
comprises an air duct (18) in which air flows in a 
given direction with an aid of an electric air 
blower (16). A condenser (14) is disposed in the 
air duct (18). A compressor (12) has an outlet 
connected to an inlet of the condenser (14). A 
receiver dryer (20) has an inlet connected to an 
outlet of the condenser (14). An outside 
expansion valve (26) has an inlet connected to 
an outlet of the receiver dryer (20) through a first 
passage. An outside evaporator (28) has both an 
inlet connected to an outlet of the outside 
expansion valve (26) and an outlet connected to 
an inlet of the compressor (12) through a second 
passage. An inside evaporator (34) is disposed in 
the air duct (18) at a position upstream of the 
condenser (14). An inside expansion valve (30) 
has both an inlet connected to the first passage 
and an outlet connected to an inlet of the inside 
evaporator (34). A coolant distributing circuit is 
further employed which feeds the inside 
evaporator (34) with at least a part of coolant 
discharged from the receiver dryer (20) when the 
coolant pressure in the inside evaporator (34) 
exceeds a predetermined degree. 
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H1NTERGRUND PER ERFINDUNG 

1 . Sachqebiet der Erfinduna 

Die vorliegende Erfindung bezieht sich allgemein auf eine Klimaanlage mit Warmepum- 
pe fur Motorfahrzeuge, und insbesondere fur elektrische Fahrzeuge, und noch bevor- 
zugter bezieht sich die vorliegende Erfindung auf Klimaanlagen mit Warmepumpe, die 
einen Kuhlzyklus besitzen. Genauer gesagt bezieht sich die vorliegende Erfindung auf 
Klimaanlagen mit Warmepumpe, die augenblicklich Luft in dem Fahrzgastraum nach ei- 
nem Starten davon erwarmen kdnnen und effektiv die erwarmte Luft in dem Fahr- 
gastraum entfeuchten konnen. 

2. Beschreibuna des Stands der Technik 

Eine Klimaanlage mit Warmepumpe gemaS dem Oberbegriff des Anspruchs 1 ist aus 
der US-A-5 299 431 bekannt. 

Urn Luft in dem Fahrgastraum elektrischer Fahrzeuge zu erwarmen, sind Warmepum- 
pensysteme herkQmmlich verwendet worden, die AuSenwarme fur das Erwarmen sam- 
meln. Eines solcher bekannten Warmepumpensysteme ist in Fig. 18 der beigefugten 
Zeichnungen dargestellt, das mit dem Bezugzeichen 100 bezeichnet ist. 
Wie in der Zeichnung dargestellt 1st besitzt das Warmepumpensystem 100 einen Ver- 
dampfer 101, der auderhalb des Fahrgastraums positioniert ist, um AuBenwarme unter 
Verwendung eines Kuhlmittels zu sammeln, das bei einer Temperatur niedriger als die 
AufSentemperatur verdampft worden ist. Das Kuhlmittel, das so Warme darin ansammelt, 
wird durch einen Kompressor 103 komprimiert und zu einem Kiihler 105 gefuhrt, der in 
einem Kanal'1.13 angeordnet ist, um die Warme zu Luft in dem Kanal 113 abzustrahlen. 
Die erwarmte Luft wird zu erwunschten Positionen des Fahrgastraums mit der Hilfe ei- 
nes elektrischen Geblases 1 1 5 gefuhrt, das in dem Kanal 1 1 3 installiert ist. Mit den Be- 
zugszeichen 107 und 109 bezeichnet sind jeweils ein Expansionsventil und ein Trockner 



(namlich ein Flussigkeitstank). Der Trockner 109besitzt zwei Funktionen, wobei eine 
diejenige ist, gasformiges Kuhlmittel von dem flussigen Kuhlmittel zu separieren, und die 
andere diejenige ist, das Kuhlmittel zu trocknen. 

Allerdings besitzt das Warmepumpensystem 100 keine Funktion, die erwarmte Luft t die 
zu dem Fahrgastraum zugefuhrt ist, zu entfeuchten. Demzufolge tendiert im Winter der 
Betrieb des Systems 100 dazu, ein unerwunschtes Beschlagen auf einer Windschutz- 
scheibe, verursacht durch Feuchtigkeit in dem Fahrgastraum, hervorzurufen, was ver- 
hindert daB der Fahrer sicher fahrt. 

Urn einen solchen Nachteil zu beseitigen, ist ein anderes Warmepumpensystem 110 
durch die japanische, erste, vorlaufige Patentveroffentlichung 5-201243 vorgeschlagen 
worden, das in Fig. 19 der beigefiigten Zeichnungen dargestellt ist. 
Wie in der Zeichnung dargestellt ist, sind in dem System 110 weiterhin ein anderer 
(oder Innen-) Verdampfer 117, der in dem Kanal 113 einstrdmseitig des Kuhlers 105 in- 
stalliert ist, ein Bypass-Kanal 112, der urn den AuBenverdampfer 101 im Bypass vorbei- 
fuhrt, ein Zweiwegeventil 111, das selektiv dpn Kompressor 103 mit dem AuBenver- 
dampfer 101 oder dem Bypass-Kanal 112 Verbindet, und ein Absperrventil 119, das zwi- 
schen dem AuBenverdampfer 101 und denrj Bypass-Kanal 112, wie dargestellt ist, ange- 
ordnet ist, ins+*llierL , ,.. 

Wenn eine Et,^^;htung der Luft in dem Fahrgastraum benotigt wird, nimmt das Zwei- 
wegeventil 111 die dargesteilte Position ein. Unter diesem Zustand wird das Kuhlmittel 
gezwungen, in die Richtung der Pfeile zu stromen. Dies bedeutet, daB die Luft von dem 
elektrischen Geblase 115 gekuhlt wird und demzufolge durch den Innenverdampfer 117 
entfeuchtet wird und dann durch den Kuhler bzw. Kondensor 105 erwarmt wird, bevor 
sie in den Fahrgastraum eintritt. 

Allerdings ist gerade das Warmepumpensystem 110 dahingehend fehlgeschlagen, eine 
zufriedenstellende Erwarmungsfunktion aufgrund seines ihm eigenen Aufbaus zu erzie- 
len. Dies kommt daher, daB die Warmequelle zum Aufheizen des Fahrgastraums auf 
nur eine Warmeenergie beschrankt ist, die durch den Innenverdampfer 1 17 von der Luft 
in dem Kanal 113 gesammelt ist, und auf eine andere Warmeenergie, die dann produ- 
ziert wird, wenn der Kompressor 103 arbeitet Das bedeutet, daB in dem System 110 ei- 
ne schnelle Erwarmung des Fahrgastraums nicht insbesondere bei der Aufwarmzeit des 
Fahrzeugs erwartet wird. 



ZUSAMMENFASSUNG PER ERFINDUNG 

Es ist deshalb eine Aufgabe der vorliegenden Erfindung, ein Warmepumpensystem vom 
Entfeuchtungstyp zu schaffen, das frei von den vorstehend erwahnten Nachteilen ist. 
Dies bedeutet, dad, gemaS der vorliegenden Erfindung, ein Warmepumpensystem von 
Entfeuchtungstyp geschaffen wird, das aiigenblicklich Luft in den Fahrgastraum nach ei- 
nem Starten davon erwarmen kann und effektiv die Luft in dem Fahrgastraum entfeuch- 
ten kann. 

GemaB der vorliegenden Erfindung wird eine Klimaanlage mit Warmepumpe geschaf- 
fen, wie sie in Anspruch 1 definiert ist. Bevorzugte Ausfuhrungsformen der erfindungs- 
gemaBen Klimaanlage mit Warmepumpe sind in den abhangigen Anspriichen definiert. 

KURZE BESCHREIBUNG DER ZEICHNUNGEN 

Andere Aufgaben und Vorteile der vorliegenden Erfindung werden aus der nachfolgen- 
den Beschreibung ersichtlich werden, wenn sie in Verbindung mit den beigefugten 
Zeichnungen vorgenommen wird, wobei: 

Fig. 1 zeigt einen schematisch dargestellten Kreis eines Warmepumpensystems, das ei- 
ne erste Ausfuhrungsform der vorliegenden Erfindung ist, wobei das System als eine 
Heizeinrichtung fur einen Fahrgastraum ausgelegt ist 

Fig. 2 zeigt eine graphische Darstellung, die die Erwarmungsfunktion der ersten Ausfuh- 
rungsform der Fig. 1, diejentge des herkommlichen Warmepumpensystems der Fig. 18 
und diejenige des anderen, herkommlichen Warmepumpensystems der Fig. 19 darstellt; 
Fig. 3 zeigt eine graphische Darstellung, die die Kuhlmittelverteilungscharakteristik der 
ersten Ausfuhrungsform im Hinblick auf die Rate zwischen der Menge an Kuhlmittel, die 
zu einem Innenverdampfer gerichtet ist, und der Menge an Kuhlmittel, die zu einem Au- 
Benverdampfer gerichtet ist, darstellt; 

Fig. 4 zeigt eine graphische Darstellung, die die Energieverbrauchscharakteristik der er- 
sten Ausfuhrungsform und diejenige des herkommlichen Warmepumpensystems der 
Fig. 19 darstellt; 

Fig. 5 zeigt eine Schnittansicht eines vebesserten Druckregulierventils, das in dem War- 
mepumpensystem der ersten Ausfuhrungsform einsetzbar ist; 

Fig. 6 zeigt ein Blockdiagramm eines Steuerkreises, der das verbesserte Druckregulier- 
ventil der Fig. 5 steuert; 



Fig. 7 zeigt eine graphische Darstellung ahnlich zu derjenigen der Fig. 3, die allerdings 
zwei Kuhlmittelverteilungscharakteristika darstellt, wobei jede davon durch Einstellen 
des Einstelldrucks des verbesserten Druckregulierventils der Fig. 5 zu einem gegebe- 
nen Grad geliefert wird; 

Fig. 8 zeigt ein Blockdiagramm eines Geblase-Steuerschaltkreises, der ein elektrisches 
Geblase steuert, das in der ersten Ausfuhrungsform eingesetzt ist; 
Fig. 9 zeigt ein FluBdiagramm, das programmierte Betriebsschritte darstellt, die durch 
eineSteuereinheit des Geblase-Steuerschaltkreises der Fig. 8 ausgefuhrt werden; 
Fig. 10 zeigt ein Blockdiagramm ahnlich zu demjenigen der Fig. 8, die allerdings einen 
anderen Geblase-Steuerschaltkreis fur das elektrische Geblase darstellt; 
Fig. 11 zeigt ein FluBdiagramm ahnlich zu demjenigen der Fig. 9 t das allerdings pro- 
grammierte Betriebsschritte darstellt, die durch eine Steuereinheit des Geblase-Steuer- 
schaltkreises der Fig. 10 ausgefuhrt werden; 

Fig. 12 zeigt eine graphische Darstellung, die Beurteilungslisten darstellt, die zum Steu- 
ern des Geblase-Steuerschaltkreises der Fig. 10 verwendet werden; 
Fig. 13 zeigt ein Blockdiagramm ahnlich zu demjenigen der Fig. 8, das allerdings einen 
noch anderen Geblase-Steuerschaltkreis fur das elektrische Geblase darstellt; 
Fig. 14 zeigt ein FluBdiagramm ahnlich zu demjenigen der Fig. 9, das allerdings pro- 
grammierte Betriebsschritte darstellt, die durch eine Steuereinheit des Geblase-Steuer- 
schaltkreises der Fig. 1 3 ausgefuhrt werden; 

Fig. 15 zeigt eine graphische Darstellung ahnlich zu derjenigen der Fig. 12, die aller- 
dings Beurteilungslisten darstellt, die zum. Steuern des Geblase-Steuerschaltkreises der 
Fig. 13 verwendet werden; 

Fig. 16 zeigt einen schematised dargestellten Schaltkreis eines Warmepumpensystems, 
das eine zweite Ausfuhrungsform der vorliegenden Erfindung ist, wobei das System da- 
zu ausgelegt ist, sowohl als eine Heizeinrichtung als auch als ein Kiihler zu arbeiten, 
wobei die Darstellung einen Zustand darstellt, bei dem das System als ein Kiihler arbei- 
tet; 

Fig. 17 zeigt eine Ansicht ahnlich zu der Fig. 16, die allerdings einen Zustand darstellt, 
wo das System als die Heizeinrichtung arbeitet; 

Fig. 18 zeigt ein schematisch dargestelltes, herkommliches Warmepumpensystem, das 
als eine Heizeinrichtung ausgelegt ist; und 



Fig. 19 zeigt eine Ansicht ahnlich zu Fig. 18, die allerdings ein anderes, herkommliches 
Warmepumpensystem darstellt, das als eine Heizeinrichtung ausgelegt ist. 
DETAILLIERTE BESCHREIBUNG PER ERFINDUNG 

Wie die Fig. 1 der Zeichnungen darstellt, ist dort schematisch ein Warmepumpensystem 
10A dargestellt, das eine erste Ausfuhrungsform der vorliegenden Erfindung ist. Wie er- 
sichtlich werden wird, wenn die Beschreibung fortfahrt, ist das System 10A dieser ersten 
Ausfuhrungsform als eine Heizeinrichtung zum Aufheizen eines Fahrgastraums eines 
elektrischen Fahrzeugs ausgelegt. 

Das Warmepumpensystem 10Aweist einen Kompressor 12 auf, der ein Kuhlmittel kom- 
primiert. Ein AuslaB des Kompressors 12 ist uber einen Kanal mit einem Kondensator 
bzw. Kuhler 14 verbunden, der in einen Kanal 18 installiert ist, der zu verschiedenen 
Positionen des Fahrgastraums uber verschiedene Verzweigungsrohre davon fuhrt. Aus 
dem Grund, der nachfolgend ersichtlich werden wird, ist der Kuhler 14 in einem relativ 
ausstrdmseitigen Teil des Kanals 18 angeordnet. Ein elektrisches Geblase 16 ist in ei- 
* nem einstrdmseitigen Teil des Kanals 18 installiert, urn eine Luftstrdmung zu produzie- 
ren, die zu dem Kanal 18 hin gerichtet ist. 

Der einstromseitige Teil des Kanals 18 besitzt eine erste und eine zweite Offnung 1 und 
3, deren Offnungsgrade durch eine Dampfertur 5 gesteuert wird. Die erste Offnung 1 ist 
mit der offenen Luft verbunden, wahrend die zweite Offnung 3 mit dem Fahrgastraum 
verbunden ist. Demzufolge wird die AuGenluft in den Kanal 18 uber die erste Offnung 1 
gefuhrt, wahrend die Innenluft (namlich die Fahrgastraumluft) in den Kanal 18 uber die 
zweite Offnung 3 gefuhrt wird. Wie nachfolgend beschrieben werden wird, wird, wenn 
nur die zweite Offnung 3 geoffnet ist, ein spgenannter "Wiederaufwarm-Modus" durch 
das System 1 0A vorgenommen, der der Modus ist urn die Luft in dem Fahrgastraum zu 
erwarmen, wahrend dieselbe durch den Kanal 18 zirkuliert. 

Der Kuhler 14 fuhrt einen Warmeaustausch zwischen dem gasfdrmigen Kuhlmittel, das 
dazu von dem Kompressor 12 zugefuhrt wird, und der Luftstrdmung, die durch das elek- 
trische Geblase 16 produziert ist, aus, so dad die Luft, die zu dem Fahrgastraum gerich- 
tet ist, erwarmt wird. Ein AuslaB des Kuhlers 14 ist uber einen Kanal mit einem Trockner 
20 verbunden. 

Von dem Trockner 20 erstreckt sich ein Kanal, der mit einem Zwischenbereich 22 eines 
Durchgangs P1 verbunden ist Demzufolge wird ein sogenannter "Verzweigungspunkt" 



an dem Bereich 22 definiert Das bedeutet, daB die Kuhlmittelstromung von dem Trock- 
ner 20 in zwei Stromungen an dem Bereich 22 unterteilt wird, wie durch die zwei Pfeile 
A und B angezeigt ist. 

Der Durchgang P1 besitzt ein Ende uber ein elektromagnetisches Ventil 24 und ein Au- 
Benexpansionsventil 26 zu einem AuBenverdampfer (oder Warmetauscher) 28, der au- 
Berhalb des Fahrgastraums positioniert ist, verbunden. Der AuBenverdampfer 28 ist so 
angeordnet, um durch ein elektrisches Geblase 44 gekuhlt zu werden. Der Durchgang 
P1 besitzt das andere Ende uber ein Innenexpanionsventil 30 mit einem Innenverdamp- 
fer 34 verbunden, der in dem Kanal 18 einstromseitig des Kuhlers 14 installiert ist. 
Ein EinlaB des Kompressors 12 ist uber einen Durchgang mit einem Zwischenbereich 
36 eines Durchgangs P2 verbunden. Aus einem Grund, der nachfolgend deutlicher wer- 
den wird, ist ein sogenannter "konfluenter Punkt" an dem Bereich 36 definiert. 
Der Durchgang P2 besitzt ein Ende mit einem AuslaB des AuSenverdampfers 28 ver- 
bunden und das andere Ende uber ein Druckregulierventil 38 mit einem AuslaB des In- 
nenverdampfers 34 verbunden. Das bedeutet, daB sich das Kuhlmittel von dem AuBen- 
verdampfer 28 und dasjenige von dem Innenverdampfer 34 an dem konfluenten Punkt 
36 treffen. Das Druckregulierventil 38 offnet seinen zugeordneten Durchgang, wenn der 
Kuhlmitteldruck in dem Durchgang uber einen vorbestimmten Grad hinaus (namlich ei- 
nen Einstelldruck "SP") erhoht wird. 

In der dargestellten ersten Ausfuhrungsform der Fig. 1 wird ,, HFC134a" (das bedeutet 1, 
2, 2, 2-Tetrafluoroethan) als das Kuhlmittel verwendet, und der Einstelldruck "SP" des 
Druckregulierventils 38 betragt 1,9 kg/cn^G, was der optimale Wert ist, wenn die Au- 
Benlufttemperatur 0°C betragt. Naturlich kann anstelle von l, HFC134a M ein anderes . 
Nicht-FCKW-Kuhlmittel auch verwendet werden. 

Wie bekannt ist, hangt der optimale Einsteljdruck des Ventils 38 von der AuSenlufttem- 
peratur ab. Einrichtungen zum geeignjeten Steuern des Einstelldrucks M SP" des Ventils 
38 gemaB der AuBenlufttemperatur werden nachfolgend beschrieben werden. 
Ein erster Temperatursensor 40 ist nahe dem AuslaB des AuBenverdampfers 28 ange- 
ordnet. Der Sensor 40 fuhlt die Temperatur der Luft nahe dem AuslaB des AuBenver- 
dampfers 28, um den Grad einer Oberhitzung des Kuhlmittels konstant mit der Hilfe des 
AuBenexpansionsventils 26 zu halten. Das bedeutet, daB dann, wenn zum Beispiel die 
AuBenlufttemperatur niedrig wird, die Drosselklappe des AuBenexpansionsventils 26 



erniedrigt wird f urn den Druck des Kuhlmittels, das in den AuBenverdampfer 28 von dem 
AuBenseitenexpansionsventil 26 hineingefuhrt wird, zu reduzieren. Hierbei wird der 
Grad einer Uberhitzung des Kuhlmittels konstant gehalten. Ahnlich hierzu wird die Dros- 
selklappe des Innenexpansionsventils 30 durch einen zweiten Temperatursensor 42 
kontrolliert, der nahe dem AuslaB des Innenverdampfers 34 angeordnet ist. Die Expan- 
sionsventile 26 und 30 konnen von einem Kapillarrohr-Typ seia Naturlich konnen diese 
Expansionsventile 26 und 30 durch eine bekannte, elektronische Steuereinrichtung ge- 
steuert werden. 

Nachfolgend wird die Betriebsweise des Warmepumpensystems 10A als eine Heizein- 
richtung beschrieben werden. 

Zum leichteren Verstandnis wird die Beschreibung in Bezug auf einen Ruhezustand des 
Systems 10A vorgenommen. Unter diesem Ruhezustand sind sowohl das AuBen- als 
auch das Innenexpansionsventil 26 und 30 geschlossen, oder sie sind ausreichend ge- 
drosselt, urn nicht den AuBenverdampfer 28 mit dem Kuhlmittel in einem flussigen Zu- 
stand zu versorgen. 

Wenn, in Abhangigkeit eines Startens des zugeordneten, elektrischen Fahrzeugs, das 
Warmepumpensystem 10A damit beginnt, zu arbeiten, lauft der Kompressor 12 f urn das 
Kuhlmittel von dem AuBenverdampfer 28 uber den Durchgang P2 anzusaugen. Demzu- 
folge wird der Druck in dem AuBenverdampfer 28 erniedrigt und zur selben Zeit gibt der 
Kompressor 12 von seinem AuslaB ein komprimiertes Kuhlmittel zu dem Kuhler 14 hin 
ab. Demzufolge wird der Druck in dem Durchgang P1, das bedeutet, der Druck in der 
EinlaBseite jedes Expanionsventils 26 Oder 30, erhdht 

Unter diesem Anlaufeustand des Systems 10A wird das den Druck regulierende Ventil 
38 geschlossen gehalten, urn dadurch seinen zugeordneten Durchgang zu schlieBen. 
Demzufolge wird, unter diesem Zustand, das Kuhlmittel, das den Verzweigungspunkt 22 
erreicht, vollstandig zu dem AuBenexpansionsventil 26 hin gerichtet. Das Kuhlmittel wird 
einer adiabatischen Expansion an derp AuBenexpansionsventil 26 unterworfen und in 
den AuBenverdampfer 28 hineingefuhrt. Nachdem Warme von der AuBenluft an dem 
AuBenverdampfer 28 angesammelt ist, wird das Kuhlmittel zu dem Kompressor 12 zu- 
ruckgefuhrt und durch denselben komprimiert Das komprimierte Kuhlmittel wird in den 
Kuhler 14 erneut hinein zugefuhrt. Ahnlich hierzu zirkuliert, fur eine Weile, das Kuhlmit- 
tel in dem Kreis in der vorstehend erwahnten Art und Weise. Wahrend dieser Zirkulation 



strahlt das Kuhlmittel die angesammelte Warme davon ab und warmt die Luft in dem Ka- 
nal 18 auf. 

Wie aus dem vorstehenden verstandlich wird, wirkt, in einem Fall, wo ahnlich dem An- 
laufzustand des Systems 10A. der Druck des Kuhlmittels, das von dem Trockner 20 zu- 
gefuhrt wird, kleiner als der Einstelldruck "SP" des Druckregulierventils 38 ist, das Sy- 
stem 10A als eine reine Heizeinrichtung. Demzufolge wird, wenn das System 10A den 
"Wiederaufheiz-Modus" durch vollstandiges Offnen der zweiten Offnung 3 des Kanals 
18 annimmt, ein schnelles Helzen des Fahrgastraums erreicht. 

Naturlich wird ein Aufheizen des Fahrgastraums auch durch Offnen der ersten Offnung 
1 des Kanals 18 erreicht. Allerdings kann in diesem Fall ein schnelles Heizen nicht er- 
wartet werden. 

Es sollte nun angemerkt werden, dad in dieser ersten Ausfuhrungsform 10A ein vorteil- 
haftes Merkmal dasjenige ist, daB die Periode, fur die der Druck des Kuhlmittels, das 
von dem Trockner 20 zugefuhrt ist, kleiner als der Einstelldruck "SP" des Druckregulier- 
ventils 28 gehalten wird, mit der Periode ubefeinstimmt, fur die ein schnelles Aufheizen 
des Fahrgastraums tatsachlich ahnlich der Anlaufzeit des Fahrzeugs benotigt wird. Das 
bedeutet, daB, wahrend einer solchen Periode, das Kuhlmittel von dem Trockner 20 nur 
zu dem AuBenverdampfer 28 gerichtet wird, urn zu bewirken, daB das System 10A als 
eine reine Heizeinrichtung arbeitet. 

Wenn danach der Druck des Kuhlmittels, das von dem Trockner 20 zugefuhrt ist, auf ein 
Niveau des Einstelldrucks "SP" erhoht wird, beginnt das Druckregulierventil 38 damit, 
sich zu offnen, und demzufolge wird ein Teil des Kuhlmittels von dem Trockner 20 zu 
dem Innenverdampfer 34 gerichtet. 

Wie bekannt ist, ist die Innenluft (namlich die Fahrgastraumluft), mit der das Kuhlmittel 
in dem Innenverdampfer 34 einen Warmeaustausch vornehmen wird, warmer als die 
AuBenluft, und unmittelbar nach Offnung des Druckregulierventils 38 ist die Menge an 
Kuhlmittel, die zu dem Innenverdampfer ;34 gerichtet ist, klein. Demzufolge besitzt, un- 
mittelbar nach Offnung des Druckregulierventils 38, das Kuhlmittel in dem AuslaB an 
dem Innenverdampfer 34 eine hohe Temperatur. DemgemaS steuert der zweite Tempe- 
ratursensor 42 das Innenexpansionsventil 30 in einer Art und Weise, urn die Menge an 
Kuhlmittel, die in den Innenverdampfer 34 hinein zugefuhrt ist, zu erhdhen. Das bedeu- 
tet, daB der Innenverdampfer 34 damit startet, als ein Kuhler zu arbeiten. 



Aufgrund des fortfuhrenden Vorgangs des Systems 10A wird der Druck des Kuhlmittels , 
das zu dem AuBenexpansionsventil 26 gerichtet ist, graduell erhoht, so daB die Menge 
an Kiihlmittel, das in den AuBenverdampfer 28 gefuhrt ist, graduell erhoht wird, gerade 
wenn das AuBenexpansionsventil 26 einen konstanten Drosselklappengrad beibehalt 
Allerdings bewirkt, da die Temperatur der AuBenluft, mit der das Kiihlmittel in dem Au- 
Benverdampfer 28 einen Warmeaustausch vornimmt, als konstant angesehen wird, die 
Erhohung in der Menge des Kuhlmittels, das zu dem AuBenverdampfer 28 gerichtet ist, 
eine Erniedrigung der Temperatur des Kuhlmittels, das von dem AuBenverdampfer 28 
abgegeben ist. Demzufolge steuert der erste Temperatursensor 40 das AuBenexpansi- 
onsventil 26 in einer Art und Weise, urn die Menge an Kiihlmittel, die in den AuBenver- 
dampfer 28 zugefuhrt ist, zu reduzieren. 

Wie vorstehend beschrieben ist wird in diesem Warmepumpensystem 10A der ersten 
Ausfuhrungsform, wenn, unter dem Kuhlmitteldruck, der den Einstelldruck "SP" uber- 
steigt, das Druckeinstellventil 38 geoffnet, so daB der KQhlmittelfluB, der zu dem Ver- 
zweigungspunkt 22 von dem Trockner 20 zugefuhrt ist, automatisch in zwei Stromun- 
gen unterteilt sind, wobei eine zu dem AuBenverdampfer 28 gerichtet wird und die ande- 
re zu dem Innenverdampfer 34 gerichtet wird. Das bedeutet, daB ein Teil des Kuhlmit- 
tels als ein Medium zum Ansammeln von Warme von der AuBenluft verwendet wird und 
der andere Teil als ein Medium zum Ansammeln von Warme von der Luft in dem Kanal 
18 verwendet wird. Wenn die Luft in dem Kanal 18 so auf ein Niveau niedriger als des- 
sen Taupunkt gekuhlt wird, wird Feuchtigkeit in der Luft kondensiert und demzufolge 
wird die Luftstromung in dem Kanal 18 entfeuchtet Es sollte angemerkt werden, daB die 
Luft, die so entfeuchtet ist, dann durch den Kondensor bzw. Kuhler 14 vor Eintritt in den 
Fahrgastraum aufgeheizt wird. 

Wie vorstehend beschrieben ist, wird, wenn der Kuhlmitteldruck im Innenverdampfer 34 
auf das Niveau des Einstelldrucks "SP" erhoht wird und demzufolge das Druckregulier- 
ventil 38 geoffnet wird, ein Teil des Kuhlmittels von dem, Trockner 20 automatisch zu 
dem Innenverdampfer 34 gerichtet, urn dadurch die Luft in dem Kanal 18 zu kuhlen und 
demzufolge zu entfeuchten. Demzufolge wird, gerade wenn das System 10A den "Wie- 
deraufheiz-Modus" annimmt, die Feuchtigkeit in der Innenraumluft graduell reduziert 
und demzufolge wird das unerwiinschte Beschlagen auf einer Windschutzscheibe elimi- 
niert. In dieser ersten Ausfuhrungsform ist ein anderes, vorteilhaftes Merkmal 



vorhanden. Das bedeutet, daB dann, wenn eine bestimmte Zeit nach einem Anlauf des 
Systems 10A verstrichen ist, ein Entfeuchtungsvorgang automatisch startet. 
Es sollte angemerkt werden, daB dann, wenn, in dem Fall von "HFC134a" als das Kuhl- 
mittel, der Einstelldruck "SP" des Druckregulierventils 38 so bestimmt wird, urn zu ver- 
hindern, daB Kuhlmittel, das zu dem Irinenverdampfer 34 gerichtet ist, unterhalb dessen 
Gefrierpunkt gekuhlt wird, ein unerwiinschtes Einfrieren des Innenverdampfers 34 voll- 
standig eliminiert werden kann. 

Wenn eine bestimmte Zeit voruber ist, nachdem das Druckregulierventil 38 geoffnet ist, 
wird der Fahrgastraum auf ein ewunschtes Niveau aufgeheizt. Zu diesem Zeitpunkt ist 
das AuBenexpansionsventil 26 immer vollstandig geschlossen, so daB immer das ge- 
samte Kuhlmittel zu dem Innenverdampfer 34 gerichtet wird. Wenn das elektromagneti- 
sche Ventil 24 geschlossen ist, wird das gesamte Kuhlmittel zu dem Innenverdampfer 34 
gerichtet. Demzufolge arbeitet unter diesem Zustand das System 10A in im wesentli- 
chen derselben Art und Weise wie das vorstehend erwahnte, herkommliche System 110 
* der Fig. 1 9, und demzufolge werden eine Entfeuchtung und Erwarmung der Luft durch 
das System 10A zur selben Zeit ausgefuhrt. 

In dem Warmepumpensystem 10A der ersten Ausfuhrungsform werden, aufgrund der 
Vorsehung des Druckregulierventils 38, der Drosselvorgang des AuBenexpansionsven- 
tils 26 und derjenige des Innenexpansionsventils 30 im wesentlichen automatisch in der 
vorstehend erwahnten Art und Weise gesteuert. Eine solche automatische Steuerung 
wird ohne die Hiffe einer kostenintensiven und komplizierten elektronischen Steuerein- 
heit ausgefuhrt. 

Wenn i, HFC134a" als das Kuhlmittel verwendet wird und der Einstelldruck "SP" des 
Druckregulierventils 38 so bestimmt wird, urn zu verhindern, daB Kuhlmittel unterhalb 
dessen Gefrierpunkt abgekuhlt wird, kann das Warmepumpensystem 10A kontinuierlich 
ohne Gefahr eines Einfrierens des Innenverdampfers 34 betrieben werden. 
In dem System 1 0A wird, im Laufe der Zeit, die Erwarmungsfunktion automatisch ge- 
steuert Oder erniedrigt, allerdings wird die Entfeuchtungsfahigkeit erhoht Dieser einzig- 
artige Betrieb ist sehr gut zum Klimatisieren r vbn Luft in einem Fahrgastraum eines Mo- 
torfahrzeugs im Winter geeignet Das bedeutet, daB fur eine solche Klimatisierung im 
Winter die Luftbefeuchtung konstant zum Vermeiden eines Windschutzscheibenbe- 
schlagens benotigt wird, allerdings wird die Warmemenge zum Aufheizen des 
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Fahrgastraums graduell reduziert, wenn die Temperatur des Fahrgastraums die einge- 
stellte oder erwunschte Temperatur erreicht. 

Wenn eine bestimmte Zeit nach einem Anlauf des Systems 10A verstrichen ist, wird im- 
mer das gesamte KQhlmittel zu dem Innenverdampfer 34 gerichtet. Dies bedeutet, daB 
die Heizfunktion des Systems 10A in depi Anlaufeustand das Maximum ist. Der Grund 
ist wie folgt. 'ij 

Das bedeutet, daB es, urn eine schnefle Airfheizung des Fahrgastraums durch Ansam- 
meln einer groBen Menge an Warme von der AuBenluft vorzunehmen, die in der Tem- 
peratur relativ niedrig ist, notwendig ist, den AuBenverdampfer 28 mit einem KQhlmittel 
zu versorgen, dessen Temperatur niedriger als der Gefrierpunkt ist. Allerdings wird, 
wenn der Betrieb unter einer solchen Bedingung fortgefuhrt wird, irgendwelche Feuch- 
tigkeit, die auf einer auBeren Oberflache des AuBenverdampfers 28 kondensiert ist, ge- 
frieren, und demzufolge schlagt der AuBenverdampfer 28 fehl, normal zu arbeiten. Aller- 
dings wird, wie vorstehend beschrieben ist, in der ersten Ausfiihrungsform 10A, wenn 
eine bestimmte Zeit nach einem Anlaufen des Systems voruber ist, eine Zufuhr des 
Kuhlmittels zu dem AuBenverdampfer 28 automatisch gestoppt und danach wird imrner 
das gesamte KQhlmittel zu dem Innenverdampfer 34 gerichtet. Das bedeutet, daB bei 
der Erfindung nur fur eine begrenzte Periode (namlich die Aufwarmperiode) von dem 
Systemanlauf an das System 1 0A die hochste Enwarmungsfunktion bietet, was ein 
schnelles Aufheizen des Fahrgastraums bewirkt. 

Nachfolgend wird der Vorgang in Bezug auf einen Zustand beschrieben werden, bei 
dem, der Fahrgastraum ausreichend aufgeheizt, unter dem "Wiederaufheiz-Modus" des 
Systems 10Agehalten, eine Tur des Fahrzeugs geoffnet wird. 

Wenn die Tur geoffnet wird, wird die Innenraumtemperatur schnell aufgrund einer Stro- 
mung der kalteren AuBenluft in den Fahrgastraum hinein erniedrigt Demzufolge wird die 
Luft, die in den Kanal 18 hinein uber die zweite Offnung 3 gefuhrt ist, erniedrigt und 
demzufolge wird die Temperatur des Kuhlmittels in dem AuBlaB des Innenverdampfers 
34 erniedrigt. Wenn dieser Temperaturabfall gefuhlt wird, stellt der zweite Temperatur- 
sensor 42 die Drosselung des Innenexpansionsventils 30 ein, um den Grad einer Uber- 
hitzung des Kuhlmittels konstantzu haiten, so daB der Druck des Kuhlmittels, das von 
dem Innenverdampfer 34 abgegeben ist, reduziert wird. 

Wenn der reduzierte Druck des Kuhlmittels von dem Innenverdampfer 34 niedriger als 
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der Einstelldruck M SP" des Druckregulierventils 38 wird, wird die Drosselung des Druck- 
regulierventils 38 um einen Grad entsprechend der Reduktion des Drucks reduziert 
DemgemaB wird ein Teil des Kuhlmittels an dem Verzweigungspunkt 22 nun zu dem Au- 
Benverdampfer 28 als ein Arbeitsf luid fur den Heizeinrichtungskreis gerichtet. 
Wie aus dem vorstehenden verstandlich wird, andert sich, wenn die Innenraumtempera- 
tur aufgrund der Offnung der Tur, Oder dergleichen, erniedrigt wird, die Stromungsrich- 
tung des Kuhlmittels so, daB die Warmepumpenfunktion ein Aufheizen des Fahr- 
gastraums startet. Demzufolge wird, nachdem die' Tur geschlossen ist, der Fahr- 
gastraum erwarmt und die Temperatur der Innenraumluft, die in den Kanal 18 uber die 
zweite Offnung 3 gefuhrt ist, wird erhoht Demzufolge wird der Druck des Kuhlmittels in 
dem AuBlaB des Innenverdampfers 34 auf ein Niveau erhoht, um das Druckregulierven- 
til 38 zu offnen. Demzufolge wird schlieBlich nahezu das gesamte Kuhlmittel an dem 
Verzweigungspunkt 22 zu dem Innenverdampfer 34 hin gerichtet. 
Wie vorstehend beschrieben ist wird, wenn der Fahrgastraum gekuhlt wird, nachdem 
derselbe auf ein ausreichendes Niveau aufgeheizt worden ist, ein Teil des Kuhlmittels 
an dem Verzweigungspunkt 22 zu dem AuBenverdampfer 28 hin zum erneuten Starten 
der Heizeinrichtungsfunktion des Warmepumpensystems 1 0A gerichtet Demzufolge 
kann, gerade wenn der Fahrgastraum gekuhlt wird, derselbe schnell wieder auf das aus- 
reichende Niveau erwarmt werden. 

Um die Funktion des Warmepumpensystems der ersten Ausfuhrungsform zu prufen, 
wurden verschiedene Experimente durch die Erfinder ausgefuhrt. 
Nachfolgend werden die Ergebnisse der Experimente unter Bezugnahme auf die Figu- 
ren 2, 3 und 4 beschrieben werden. Die Experimente waren solche, in denen ein Fahr- 
gastraum unter Verwendung des Vyarmepumpensystems 10A der ersten Ausfuhrungs- 
form Oder einiger herkommlicher Vyarmepumpensysteme beheizt wurde. 
Fig. 2 zeigt eine graphische Darstellung, die die Temperaturanderung in dem Fahr- 
gastraum uber die Zeit von einem Anlaufen der Systeme darstellt Es sollte angemerkt 
werden, daB die Kurve, die mit "Referenz-I" angezeigt ist, das Ergebnis ist, das durch 
das herkommliche Warmepumpensystem der Fig. 18 erhalten ist, und die Kurve, die 
durch "Referenz-M" angezeigt ist, das Ergebnis ist das durch das andere, herkommliche 
Warmepumpensystem der Fig. 19 erhalten ist. 

Naturlich wurden die Experimente dieser drei Systeme unter derselben Bedingung 



ausgefuhrt. Das bedeutet, daB die AuBenlufttemperatur und die Innentemperatur beide 
Null vor Anlaufen der Systeme waren. Die relative Feuchtigkeit davon war jeweils 40% 
und es wurde die Annahme vorgenommen, daB das Fahrzeug bei einer Geschwindigkeit 
von 40 km/h fahrt. 

Wie aus der graphischen Darstellung zu sehen ist, erschien in dem Fall der Referenz-I 
innerhalb von 10 Minuten von dem Anlaufen des Systems an ein Beschlagen auf der 
Windschutzscheibe. In dem Fall der Referenz-ll trat das unerwunschte Beschlagen nicht 
sogar nach 25 Minuten von dem Anlaufen des Systems an auf und es benotigte unge- 
fahr 15 Minuten, bis die Innentemperatur auf 15°C erhoht war 

Dagegen trat in dem Fall des Systems 1 0A der Erfindung das unerwunschte Beschlagen 
nicht sogar nach 25 Minuten von dem Anlaufen des Systems an ahnlich wie in dem Fall 
der Referenz-ll auf. Dagegen benotigte es bei der Erfindung nur 5 Minuten, bis die In- 
nentemperatur auf 15°C erhoht wurde. 

Demzufolge wird ersichtlich werden, daB gemaB dem System 1 0A der Erfindung das un- 
erwunschte Beschlagen einer Windschutzscheibe vermieden wird, und ein sehr schnel- 
les Aufheizen des Fahrgastraums von dem Anlaufen des Systems an wird erhalten. 
Fig. 3 zeigt eine graphische Darstellung, die die Kuhlmittelverteilungs-Charakteristik des 
Systems 10A an dem Verzweigungspunkt 22 in Einheiten der Rate zwischen der Menge 
an Kuhlmittel, das zu dem Innenverdampfer 34 gerichtet ist, und derjenigen, die zu dem 
AuBenverdampfer 28 gerichtet ist, darstellt. 

Wie aus dieser graphischen Darstellung zu ersehen ist, wurde bei dem Anlaufen des 
Systems 1 0A immer das gesamte Kuhlmittel zu dem AuBenverdampfer 28 gerichtet. 
Demzufolge arbeitete zu dieser Zeit das System 10A als eine reine Heizeinrichtung fur 
ein schnelles Aufheizen des Fahrgastraums. Nach 5 Minuten von dem Anlaufen des Sy- 
stems 10A an wurde die Verteilungsrate so, daB sie ungefahr 50% zeigte, so daB unge- 
fahr 50% des Kuhlmittels zu dem Innehverdampfer 34 fur die Entfeuchtung der Luft in 
dem Fahrgastraum gerichtet wurde. Nach 25 Minuten von dem Anlaufen an wurde nahe- 
zu das gesamte Kuhlmittel zu dem Innenverdampfer 34 hin gerichtet und demzufolge 
wurden ein Aufheizen und Entfeuchten des Fahrgastraums simultan durchgefuhrt 
Wie in der vorstehenden Beschreibung erwahnt ist, wird in dem System 10A der ersten 
Ausfuhrungsform der vorliegenden Erfindung die Kuhlmittelverteilungsrate zwischen 
dem Innen- und AuBenverdampfer 34 und 28 automatisch gemaB dem Zeitablauf und/ 



oder der Anderung in der Temperatur der AuBenluft und der Innenraumluft variiert. 
Demzufolge wird sowohl ein Vermeiden eines Beschlagens auf der Windschutzscheibe 
als auch ein schnelles Aufheizen des Fahrgastraums bei dem Anlaufen des Systems oh- 
ne Hilfe einer kostenintensiven und komplizierten, elektronischen Steuereinrichtung er- 
reicht 

Fig. 4 zeigt eine graphische Darstellung, die die Energieverbrauchscharakteristik des 
Systems 10A und diejenige der Referenz-ll (Fig. 19) darstellt. Das Experiment der Refe- 
renz-l wurde auf halbem Weg aufgrund eines schnellen Auftretens eines Beschlagens 
auf der Windschutzscheibe aufgegeben. Nach 25 Minuten von dem Anlaufen an, das 
bedeutet, zu dem Zeitpunkt an, urn die Temperatur des Fahrgastraums bei ungefahr 
22°C zu halten, und einem Entfeuchten der Luft in dem Raum (siehe Fig. 2), verbrauch- 
te das System der Referenz-ll nach dem Stand der Technik ungefahr 2,2 KW/h, wah- 
rend das System 10A der Erfindung nur ungefahr 1,6 KW/h verbrauchte. Sogar nach 50 
Minuten von dem Anlaufen an zeigte das System 10A der Erfindung einen geringeren 
Energieverbrauch als das System der Referenz-ll. 

Demzufolge wird ersichtlich werden, daB mit dem System 10A der Erfindung das Aufhei- 
zen und Entfeuchten der Innenfuft mit einem reduzierten Energieverbrauch erreicht wer- 
den. 

Falls es erwunscht ist r kann das Ventil 35 einen Aufbau haben, durch den der Eln- 
stelldruck "SP" davon fein gemaB der AuBenlufttemperatur eingestellt werden kann. In 
diesem Fall kann, gerade wenn die AuBenlufttemperatur niedriger als -10°C ist, die 
Warme der AuBenluft effektiv durch Betreiben des Kompressors 12 unter einer hohen 
Geschwindigkeit gesammelt werden. 

Fig. 5 stellt ein Druckregulierventil 38a eines solchen fein einstellbaren Typs dar. Fig. 6 
zeigt ein Blockdiagramm eines Steuerschaltkreises, der fein den Einstelldruck "SP" des 
Ventils 38a gemaB der AuBenlufttemperatur einstellt und Fig. 7 zeigt eine graphische 
Darstellung, die. die Kuhlmittelverteilungscharakteristik des Warmepumpensystems 10A 
darstellt, das das Druckreguierventil 38a der Fig. 5 anstelle des Ventils 38 einsetzt. Wie 
in Fig. 5 dargestellt ist, weist das Daickregulierventjl 38a einen Basiskorper 76 auf, der 
darin einen gebogenen Durchgang 74 besitzt. Der gebogene Durchgang 74 besitzt ei- 
nen EinlaBbereich 70, der mit dem Innenv^rdampfer 34 (siehe Fig. 1) verbunden ist, und 
einen AuslaBbereich 72, der mit dem Kompressor 12 verbunden ist. Ein zylindrisches 



Ventilteil 78 ist axial bewegbar in einem Teil des Durchgangs 74 aufgenommen. Ein un- 
teres, konisches Ende 78a des Ventilteils 78 ist dichtend mit einem Ventilsitz 80 in Kon- 
takt bringbar, der durch den Teil des Durchgangs 74 definiert ist. Das bedeutet, dad 
dann, wenn das untere, konische Ende 78a des Ventilteils 78 in Kontakt mit dem Ventil- 
sitz 80 steht, wie dies in der Zeichnung dargestellt ist, das Kuhlmittel von dem EinlaBbe- 
reich 70 zu dem AuslaSbereich 72 blockiert wird. 

Das Ventilteil 78 besitzt an seinem oberen Ende einen Flansch 78b. Eine Schraubenfe- 
der 82 ist urn das Ventilteil 78 herum angeordnet und zwischen dem Flansch 78b und 
einemTeil des Ventilkorpers 76 zusammengepreBt, so daB das Ventilteil 78 in einer 
Richtung von dem Ventilsitz 80 weg vorgespannt ist 

Der Flansch 78b des Ventilteils 78 steht in Anschlag mit einem unteren Ende eines Kol- 
bens 86 f der axial durch eine Solenoidspule 84 bewegt wird. Die Solenoidspule 84 ist 
auf dem Ventilkorper 76 befestigt. Wenn die Solenoidspule 84 mit Energie einer be- 
stimmten Intensitat einer elektrischen Energie beaufschlagt wird, wird der Kolben 86 
* nach unten bewegt, was das Ventilteil 78 zu der SchlieBposition gegen die Kraft der 
Schraubenfeder 82 bewegt. Die Kraft des Kolbens 86, urn das Ventilteil 78 an der 
SchlieBposition zu halten, ist im wesentlichen proportional zu der Intensitat des elektri- 
schen Stroms, der an die Solenoidspule 84 angelegt wird. Demzufolge kann der 
Ventiloffnungsdruck (namlich der Einstelldruck "SP") fein durch Steuern der Intensitat 
des Stroms eingestellt werden. 

Wie in Fig. 6 dargestellt ist ist die Solenoidspule 84 mit einer Energieversorgungsein- 
heit 88 verbunden, die durch eine Steuereinheit 90 gesteuert wird. Die Steuereinheit 90 
empfangt ein Informationssignal von einem AuBenlufttemperatursensor 92. Der Ein- 
stelldruck "SP" des Druckregulierventils 38a wird demzufolge gemaB der AuBenlufttem- 
peratur gesteuert. Das bedeutet daB, wenn zum Beispiel von dem Temperatursensor 92 
ein Informationssignal aufgenommen wird, ,das darstellt, dad die AuBenlufttemperatur 
niedrig ist, die Steuereinheit 90 die Energieversorgungseinheit 88 in einer solchen Art 
und Weise steuert, um den Strom zu reduzieren, der an die Solenoidspule 84 angelegt 
wird. Hiermit wird der Einstelldruck "SP M des Ventils 38a auf einen niedrigen Pegel ein- 
gestellt • 

Wenn die AuBenlufttemperatur um ungefahr -10°C herum liegt, sollte der Einstelldruck 
M SP" des Ventils 38a ungefahr 1,6 kg/cn^G betragen. Tatsachlich wird der Einstelldruck 



"SP" zuvor bei jedem einen Grad von zurn Beispiel -10°C bis +15°C der AuBenlufttem- 
peratur bestimmt. 

Fig. 7 zeigt eine graphische Darstellung, die die Kuhlmittelverteilungscharakteristik von 
zwei Systemen darstellt, wobei eines durch Einstellen des Einstelldrucks "SP" des 
Druckregulierventils 38a auf 1 ,9 kg/cm 2 G (fur die AuBenluft von 0°C) vorgesehen ist f 
und das andere Einstellen des Einstelldrucks "SP" auf 1,6 kg/crr^G (fur die AuBenluft 
von -10°C) vorgesehen ist. 

Wie aus der graphischen Darstellung der Fig. 7 gesehen werden kann, wird f wenn die 
AuBenlufttemperatur herabgesetzt wird, die Zeit, zu der das Ventil 38a startet, zu offnen, 
schneller, das bedeutet die Zeit, zu der der Innenverdampfer 34 startet, das Kuhlmittel 
aufzunehmen, wird schneller. Als Folge wurde die gesamte Menge an Kuhlmittel, das zu 
dem Kompressor 12 zugefuhrt war, erhdht: 

Wenn allgemein die AuBenlufttemperatur niedrig ist, wird eine Kuhlmittelstromung zu- 
ruckgerichtet und demzufolge ist der Verdampfungsdruck bei der niedrigeren Druckgro- 
Be merkbar verringert. In diesem Fall tendiert der Kompressor 12 dazu, eine schlechte 
Schmierung aufgrund eines unerwunschten Schaumens des Kuhlmittels zu haben, das 
mit dem Schmiermittelol gemischt ist, und demzufolge tendieren Gleitteile des Kompres- 
sors 12 dazu, eine starke Last zu tragen. Allerdings kann, wenn das vorstehend erwahn- 
te Druckregulierventil 38a verwendet wird, ein groBerer Betrag des Kuhlmittels zu dem 
Kompressor 12 zu einer fruhen Zeit von dem Systemanlauf an zugefuhrt werden, so daB 
das vorstehend erwahnte Fehlen eines Schmiermitteldls bei dem Anlaufzustand vermie- 
den werden kann. Demzufolge ist ein Hochgeschwindigkeitsbetrieb des Kompressors 12 
gerade bei dem Anlaufzustand verfugbar. Weiterhin kann, da der Druck in der niedrige- 
ren Druckzeit erhoht wird, die Last des Kompressors 12 red uziert werden. Weiterhin 
kann, da die Heizfunktion des Systems 10A aufgrund einer Erhdhung der Menge des 
Kuhlmittels, das zu dem Innenverdampfer 34 zugefuhrt wird, erhoht wird, der Fahr- 
gastraum schnell aufgeheizt werden. 

Falls es erwunscht ist, kann das Druckregulierventil 38a modifiziert werden. Das bedeu- 
tet, daB die Schraubenfeder 82 zwischen dem Flansch 78b des Ventilteils 78 und dem 
unteren Endes des Kolbens 86 angeorcjnet wird. Auch kann in diesem Fall die Kraft zurn 
Beibehalten des Ventilteils 78 an der SchlieBposition durch die Intensitat des Stroms, 
der zu der Solenoidspule 84 zugefuhrt wird, kontrolliert werden. 



Obwohl in der vorstehenden Beschreibunq die Auttenlufttemperatur als ein Parameter 
zum Steuern des Stroms, der zu der Solenoidspule 84 angelegt wird, verwendet wird t 
kann irgendeine physikalische GroBe als der Parameter verwendet werden, solange wie 
sie sich gemaB der Anderung der AuBenlufttemperatur andem kann. Weiterhin kann, 
wenn es erwunscht ist, als ein Parameter zum Steuern des Stroms, der zu der Solenoid- 
spule 84 angelegt wird, der Druck, der in dem unteren Druckbereich des AuSenver- 
dampfers 28 vorherrscht, verwendet werden. 

Zusatzlich zu der vorstehend erwahnten Anordnung, bei der der Einstelldruck "SP" des 
Druckregulierventils 38a gesteuert wird, kann eine andere MaBnahme eingesetzt wer- 
den, wobei dann, wenn die Menge an Kuhlmittel, die zu dem AuBenverdampfer 28 ge- 
richtet ist, reduziert wird, das elektrische Geblase 44 fur eine Energieeinsparung ge- 
stoppt wird. Diese MaBnahme ist sehr effektiv, wenn das System 10A in einem elektri- 
schen Fahrzeug montiert wird. 

Fig. 8 zeigt ein Blockdiagramm eines Steuerschaltkreises 93a, der die Betriebsweise 
des elektrischen Geblases 44 steuert. Der Schaltkreis 93a weist eine Steuereinheit 94 
auf, die das Geblase 44 in einer EIN/AUS-Weise steuert. Ein Hauptschalter 95, ein Mo- 
dus-Auswahlschalter 96, ein Fahrzeuggeschyvindigkeitssensor 97, ein erster Kuhlmittel- 
durchfluBmesser 98 und ein zweiter KuhlmitteldurchfluBmesser 99 werden mit der Steu- 
ereinheit 94 verbunden, urn die Einheit 94 mit verschiedenen Informationssignalen zu 
versorgen. Der Hauptschalter 95 wird zum EIN- und/oder AUS-Schalten einer Kraftfahr- 
zeug-Klimavorrichtung venwendet, in der das System 10A installiert wird. Der Modus- 
Auswahlschalter 96 wird verwendet, urn der Klimavorrichtung zu ermoglichen, einen 
Heizmodus oder einen Kuhlmodus auszuwahlen. Der erste KuhlmitteldurchfluBmesser 
98 miBt die vollstandige Stromung von Kuhlmittel, das zu dem Verzweigungspunkt 22 
(siehe Fig. 1) von demTrockner 20 gerichtet ist, wahrend der zweite KuhlmitteldurchfluB- 
messer 99 den Teil der Stromung von Kuhlmittel miBt, der zu dem AuBenverdampfer 28 
von dem Verzweigungspunkt 22 gerichtet ist. 

Fig. 9 zeigt ein FluBdiagramm, das programmierte Betriebsschritte darstellt, die durch 
die Steuereinheit 94 zum Steuern des elektrischen Geblases 44 ausgefuhrt werden. 
Im Schritt S-1 wird eine Beurteilung vorgenommen, ob der Hauptschalter 95 auf EIN ge- 
schaltet worden ist Oder nicht. Falls JA, geht der Betriebsablauf zu Schritt S-2 uber. An 
diesem Schritt wird eine Beurteilung ybrgenommen, ob die Fahrzeuggeschwindigkeit 



niedriger als 80 km/h ist oder nicht Falls NEIN, das bedeutet, wenn das Fahrzeug mit 
einer Geschwindigkeit hoher als 80 km/h lauft, geht der Betriebsablauf zu Schritt S-6 
uber, urn augenblicklich das elektrische GebJSse 44 zu stoppen. Das bedeutet, daB 
dann, wenn das Fahrzeug unter einer hdheren Geschwindigkeit lauft, eine ausreichende 
Menge an AuBenluft zu dem AuSenverdampfer 28 zugefuhrt werden kann, und demzu- 
folge wird eine Energiebeaufschlagung des elektrischen Geblases 44 unndtig. Falls JA 
im Schritt S-2, das bedeutet, wenn das Fahrzeug unter einer Geschwindigkeit niedriger 
als 80 km/h lauft, geht der Betriebsablauf zu Schritt S-3 uber. An diesem Schritt wird, 
unter Behandlung des Informationssignals von dem Modus-Auswahlschalter 96, eine 
Beurteilung ausgefuhrt, ob die Klimavorrichtung den Heizmodus ausgewahlt hat oder 
nicht. Falls NEIN, das bedeutet, wenn die Klimatisierungsvorrichtung den Kuhlmodus 
ausgewahlt hat, wird der Steuervorgang beendet. Dagegen geht, falls JA im Schritt S-3, 
der Betriebsablauf zu Schritt S-4 uber. In diesem Schritt wird, unter Behandlung der In- 
formationssignale von dem ersten und dem zweiten KuhlmitteldurchfluBmesser 98 und 
99, die Rate (der Prozentsatz) "R" der Teilstromung "C2" des Kuhlmittels, das zu dem 
AuBenverdampfer 28 gerichtet ist, relativzu der vollen Strdmung "CI" des Kuhlmittels, 
das zu dem Verzweigungspunkt 22 von dem Trockner 20 gerichtet ist, berechnet. Dann 
geht der Betriebsablauf zu Schritt S-5 uber. An diesem Schritt wird eine Beurteilung aus- 
gefuhrt, ob die Rate "R" niedriger als 20% ist oder nicht Falls NEIN, das bedeutet, wenn 
die Rate "R" hoher als 20% ist, wird def Sjteuervorgang ohne Stoppen des elektrischen 
Geblases 44 beendet. Falls JA im Schritt S-5, das bedeutet, wenn die Rate "R" niedriger 
als 20% ist, geht der Betriebsablauf zu Schritt S-6 uber und stoppt augenblicklich das 
elektrische Geblase 44. 

Durch Steuern des elektrischen Geblases 44 in der vorstehend erwahnten Art und Wei- 
se kann das elektrische Geblase 44 effektiv betrieben werden und demzufolge wird eine 
Energieeinsparung erreicht. 

Falls es erwunscht ist, kann die Rate "R" 15% oder 20% in Abhangigkeit von der Funkti- 
on bzw. Leistung, die durch den AuBenverdampfer 28 benotigt ist, sein. 
Fig. 10 zeigt ein Blockdiagramm eines anderen Steuerschaltkreises 93b, der die Be- 
triebsweise des elektrischen Geblases 44 steuert. Der Schaltkreis 93b weist eine Steu- 
ereinheit 94 auf, die das Geblase 44 in einer EIN/AUS-Weise steuert. Ein Hauptschalter 
95, ein Modus-Auswahlschalter 96, ein Fahrzeuggeschwindigkeitssensor 97, ein 
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Innenlufttemperatursensor 100 und ein AuBenlufttemperatursensor 92 sind mit der Steu- 
ereinheit 94 verbunden, um die Einheit 94 mit verschiedenen Informationssignalen zu 
versorgen. Der Innenlufttemperatursensor 100 fuhlt die Temperatur in dem Fahr- 
gastraum. 

Fig. 1 1 zeigt ein Flu&diagramm, das programmierte Betriebsschritte darstellt, die durch 
die Steuereinheit 94 zum Steuern des elektrischen Geblases 44 ausgefuhrt werden. 
Im Schritt S-1 1 wird eine Beurteilung vorgenommen, ob der Hauptschalter 95 auf EIN 
geschaltet worden ist Oder nicht. Falls JA, geht der Betriebsablauf zu Schritt S-12 uber. 
An diesem Schritt wird eine Beurteilung ausgefuhrt, ob die Fahrzeuggeschwindigkeit 
niedriger als 80 km/h ist oder nicht. Falls NEIN, das bedeutet, wenn die Fahrzeugge- 
schwindigkeit hdher als 80 km/h ist, geht der Betriebsablauf zu Schritt S-1 5 uber, um au- 
genblicklich die Betriebsweise des elektrischen Geblases 44 zu stoppen. Falls JA im 
Schritt S-1 2, das bedeutet, wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit niedriger als 80 km/h ist, 
geht der Betriebsablauf zu Schritt S-1 3 uber. An diesem Schritt wird, unter Behandlung 
des Informationssignals von dem Modus-Auswahlschalter 96, eine Beurteilung ausge- 
fuhrt, ob die Klimatisierungsvorrichtung den Heizmpdus ausgewahlt hat Oder nicht. Falls 
NEIN, das bedeutet, wenn die Klimatisierungsvorrichtung den Kuhlmodus ausgewahlt 
hat, wird der Steuervorgang beendet Dagegen geht, falls JA im Schritt S-1 3, der Be- 
triebsablauf zu Schritt S-1 4 uber. An diesem Schritt wird, unter Behandlung der Informa- 
tionssignale von den zwei Temperatursensoren 100 und 92, eine Beurteilung vorgenom- 
men, ob das Geblase 44 gestoppt werden soil oder nicht. Das bedeutet, daB, fur diese 
Beurteilung, Beurteilungsmappen bzw. -listen, die in der Steuereinheit 94 gespeichert 
sind, verwendet werden, wie nachfolgend beschrieben werden wird. Falls JA im Schritt 
S-1 4 geht der Betriebsablauf zu Schritt S-1 5 uber und stoppt augenblicklich das elektri- 
sche Geblase 44. Dagegen wird, falls NEIN im Schritt S-14, der Steuervorgang ohne 
Stoppen des Geblases 44 beendet. 

Fig. 12 zeigt eine graphische Darstellung, die drei Beurteilungslisten, die in dem Schritt 
S-14 des FluBdiagramms der Fig. 1 1 verwendet sind, darstellt. Jede Liste stellt eine 
Kombination der AuBenlufttemperatur und der Innenlufttemperatur in Bezug auf einen 
gegebenen Einstelldruck "SP" des Druckregulierventils 38a dar. Die Listen, die darge- 
stellt sind, sind fur drei Einstelldrucke "SP" vorgesehen, die 1 ,6, 1 ,9 und 2,2 kg/cm 2 G 
sind. Wenn die Temperaturen, die durch die zwei Temperatursensoren 100 und 92 
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gefuhlt sind, auf einer Position unterhalb der Kurve der entsprechenden Beurteilungsli- 
ste ausgedruckt werden, wird ein "Geblase-Aus" Instruktionssignal zu der Steuereinheit 
94 zugefuhrt, um das Geblase 44 zu stoppen, wahrend dann, wenn sie auf einer Positi- 
on oberhalb der Kurve ausgedruckt werden, ein "Geblase-Ein" Instruktionssignal zu der 
Steuereinheit 94 zugefuhrt wird, um den Betrieb des Geblases 44 beizubehalten. 
Fig. 13 zeigt ein Blockdiagramm eines noch anderen Steuerschaltkreises 93c, der einen 
Betrieb des elektrischen Geblases 44 steuert Der Schaltkreis 93c weist eine Steuerein- 
heit 94 auf, die das Geblase 44 in einer EIN/AUS-Weise steuert. Ein Hauptschalter 95, 
ein Modus-Auswahlschalter 96, ein Fahrzeuggeschwindigkeitssensor 97, ein Zeitgeber 
101 und ein AuBenlufttemperatursensor 92 sind mit der Steuereinheit 94 verbunden. 
Der Zeitgeber 1 01 zahlt die Zeit, die von dem Anlaufen des Systems 10A an, das in der 
Klimatisierungsvorrichtung installiert ist, abgelaufen 1st 

Fig. 14 zeigt ein FlufJdiagramm, das programmierte Betriebsschritte, die durch die Steu- 
ereinheit 94 ausgefuhrt werden, darstellt. 
* Im Schritt S-21 wird eine Beurteilung vorgenommen, ob der Hauptschalter 95 auf EIN 
geschaltet worden ist oder nicht. Falls JA, geht der Betriebsablauf zu Schritt S-22 Ciber, 
um zu beurteilen, ob die Fahrzeuggeschwindigkeit niedriger als 80 km/h ist oder nicht. 
Falls NEIN geht der Betriebsablauf zu Schritt S-25 uber, um augenblicklich die Betriebs- 
weise des elektrischen Geblases 44 zu stoppen. Falls JA im Schritt S-22, geht der Be- 
triebsablauf zu Schritt S-23 uber, um zu beurteilen, ob die Klimatisierungsvorrichtung 
den Heizmodus ausgewahlt hat oder nicht Falls JA, geht der Betriebsablauf zu Schritt 
S-24 uber. An diesem Schritt wird, unter Behandlung der Informationssignale von dem 
Zeitgeber 101 und dem AuBenlufttemperatursensor 92, eine Beurteilung vorgenommen, 
ob das Geblase 44 gestoppt werden sollte oder nicht Das bedeutet, dad, fur diese Be- 
urteilung, Beurteilungslisten, die in der Steuereinheit 94 gespeichert sind, verwendet 
werden, wie nachfolgend beschrieben werden wird. Falls JA im Schritt S-24 geht der Be- 
triebsablauf zu Schritt S-25 uber, um augenblicklich die Betriebsweise des Geblases 44 
zu stoppen. Dagegen wird, falls NEIN, im Schritt S-24, der Steuervorgang ohne Stoppen 
des Geblases 44 beendet. 

Fig. 15 zeigt eine graphische Darstellung, die drei Beurteilungslisten, die in dem Schritt 
S-24 des FluBdiagramms der Fig. 14 verwendet sind, darstellt Jede Liste stellt eine 
Kombination der AuBenlufttemperatur und der ablaufenden Zeit, die durch den 



Zeitgeber 101 gezahlt ist, in Bezug auf e.inen gegebenen Einstelldnjck "SP" des Druck- 
regulierventils 38a dar. Die Listen, die dargestellt sind, sind fur drei Einstelldrucke "SP" 
vorgesehen, die 1 ,6, 1 ,9 und 2,2 kg/cm 2 G sind. Falls die Temperatur, die durch den Au- 
Senlufttemperatursensor 92 gefuhlt ist, und die abgelaufene Zeit, die durch den Zeitge- 
ber 101 gezahlt ist, auf einer Position unterhalb der Kurve der entsprechenden Beurtei- 
lungsliste ausgedruckt sind, wird ein "Geblase-Aus" Instruktionssignal zu der Steuerein- 
heit 94 zugefuhrt, um das Geblase 44 zu stoppen, wahrend dann, wenn sie auf einer 
Position oberhalb der Kurve ausgedruckt sind, ein "Geblase-Ein" Instruktionssignal an 
die Steuereinheit 94 angelegt wird, um den Betrieb des Geblases 44 beizubehalten. 
Wie die Figuren 16 und 17 zeigen, ist dort ein Schaltkreis eines Warmepumpensystems 
10B dargestellt, das eine zweite Ausfuhrungsform der vorliegenden Erfindung ist Wie 
aus der Beschreibung, die folgt, ersichtlich werden wird, kann das System 10B dieser 
zweiten Ausfuhrungsform sowohl als eine Heizeinrichtung als auch eine Kuhleinrichtung 
verwendet werden. 

Da die Basisanordnung dieser zweiten Ausfuhrungsform 10B ahnlich zu der vorstehend 
erwShnten ersten AusfQhrungsform 10A der Fig. 1 ist, werden nur unterschiedliche Be- 
reiche nachfolgend beschrieben werden. 

Ein erstes Absperrventil 50 ist in dem Durchgang P3, der sich von dem Kuhler 14 zu 
dem Trockner 20 erstreckt, installiert Ein zweites Absperrventil 54 ist in einem ersten 
Bypass-Durchgang 52 installiert, der sich zwischen dem Durchgang P3 und dem Durch- 
gang P1 erstreckt. Ein drittes Absperrventil 56 ist in dem Durchgang P1 installiert. Ein 
zweiter Bypass-Durchgang 58 fuhrt sowohl an dem elektrischen Ventil 24 als auch an 
dem Au&enexpansionsventil 26 im Bypass vorbei. Ein viertes Absperrventil 60 ist in dem 
zweiten Bypass-Durchgang 58 angeordnet 

Zusatzlich zu dem vorstehenden ist ein Stromungsumschaltkreis eingesetzt, der ein 
Zweiwegeventil 62 aufweist. Das Zweiwegeventil 62 kann zwischen einer Kuhlerpositi- 
on, wie in Fig. 16 dargestellt ist, und einer Heizeiprichtungspositipn, wie in Fig. 17 dar- 
gestellt ist, geschwenkt werden. In der Kuhlerposition der Fig. 16 verbindet das Zweiwe- 
geventil 62 den Auslatt des Kompressors 12 mit dem Durchgang P2 und verbindet den 
Durchgang P4 von dem Kuhler 14 mit dem Durchgang P5 von dem Druckregulierventil 
38. Der EinlaU des Kompressors 12 ist mit dem Durchgang P5 uber einen Durchgang 
P6 verbuhden. Dagegen verbindet in der Heizeinrichtungsposition der Fig. 17 das 
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Zweiwegeventil 62 den AuslaB des Kompressors 12 mit dem Durchgang P4 und verbin- 
det den Durchgang P2 mit dem Durchgang PS. 

Wenn es benotigt wird, das Warmepumpensystem 10B als einen Kuhlerzu betreiben, 
wird das Zweiwegeventil 62 so gedreht, urn die Kuhleinrichtungsposition, wie in Fig. 16 
dargestellt ist, einzunehmen. Unteir diesem Zustand wird das komprimierte Kuhlmittel 
von dem Kompressor 12 so zwangsgefuhrt, urn in der Richtung der Pfeile zu stromen. 
Das bedeutet, daB unter diesem Kuhleinrichtungsmodus, das komprimierte Kuhlmittel 
von dem Kompressor 12 in den AuBenverdampfer 28 hineingefuhrt und durch die Au- 
Benluft gekuhlt wird, und dann in den Trockner 20 gefuhrt wird. Das gekuhite und kom- 
primierte Kuhlmittel wird dann durch das Innenexpansionsventil 30 expandiert und in 
den Innenverdampfer 34 hineingefuhrt, urn die Luftzu kuhlen, die in dem Kanal 18 zu 
dem Fahrgastraum hin stromt. 

Dagegen wird dann, wenn es benotigt wird, das Warmepumpensystem 10B als eine 
Heizeinrichtung zu betreiben, das Zweiwegeventil 62 so geschaltet urn die Heizeinrich- 
tungsposition anzunehmen, wie in Fig. 17 dargestellt ist. Unter diesem Zustand wird das 
komprimierte Kuhlmittel von dem Kompressor 12 so zwangsgefuhrt, urn in der Richtung 
der Pfeile zu flie&en, was im wesentlichen dasselbe wie die Kuhlmittelstromung der vor- 
stehend erwahnten ersten Ausfuhrungsform 10A der Fig. 1 ist. 
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1. Eine Klimaanlage mit Warmepumpe, umfassend einen Luftkanal (18), in wel- 
chem Luft mit Hilfe einer Vorrichtung, urn Luft anzublasen (16), in eine bestimmte 
Richtung flieftt, einen in dem Luftkanal (18) angeordneten KOhler (14), einen Kompres- 
sor (12), welcher einen Ausgang aufweist, der mit einem Eingang des KQhlers (14) ver- 
bunden ist, einen Trockner (20), welcher einen Eingang aufweist, der mit einem Aus- 
gang des KQhlers (14) verbunden ist, einen im Luftkanal (18) in einer Stellung strom- 
aufwartsdes KQhlers (14) angeordneten Innenverdampfer (34), ein Innenexpansions- 
ventil (30), welches sowohl mit einem Eingang mit dem Trockner (20), als auch mit ei- 
nem Ausgang mit einem Eingang des Innenverdampfers (34) verbunden ist, 
gekennzeichnet durch 

ein Aulienexpansionsventil (26), welches einen Eingang aufweist, der durch einen er- 
sten Durchgang (P1) mit einem Ausgang des Trockners (20) verbunden ist, einen Au- 
(lenverdampfer (28), welcher sowohl einen mit einem Ausgang des Aulienexpansions- 
verntils (26) verbundenen Eingang und einen durch einen zweiten Durchgang (P2) mit 
einem Eingang des Kompressors (12) verbundenen Ausgang aufweist und Mittel zur 
Verteilung des Kaitemittels (22, 24), welche zumindest einen teil des aus dem Trock- 
ner (20) stromenden Kaitemittels zum Innenverdampfer (34) fQhrt, wenn der Druck des 
KQhlmittels in einem Ausgang des Innenerdampfers (34) einen vorbestimmten Wert 
Qbersteigt. 

2. Eine Klimaanlage mit Warmepumpe nach Anspruch 1, wobei das Mittel zur 
Verteilung des Kaitemittels (22, 24) umfaiit: 



einen dritten Durchgang, der sich von dem zweiten Durchgang (P2) zu dem Ausgang 
des Innenverdampfers (34) erstreckt uhd 

ein Ventil zur Druckregulierung (38) funktionsmaftig in dem dritten Durchgang ange- 
ordnet ist, wobei dieses Ventil geOffnet ist, wenn der Druck des Kaltemittels an seinem 
Eingang den vorherbestimmten Wert Obersteigt. 

3. Eine Klimaanlage mit Warmepumpe nach Anspruch 2, wobei das Mittel zur 
Verteilung des Kuhlmittels (22, 24) weiter umfalit: 

ein elektromagnetisches Ventil (24), das in dem ersten Durchgang an einer Position 
zwischen dem Trockner (20) und dem AufJenexpansionsventil (26) angebracht ist, wo- 
bei das elektromagnetische Ventil (24) den ersten Durchgang (P1) verschlie&t, wenn es 
elektrisch aktiviert wird. 

4. Eine Klimaanlage mit Warmepumpe nach Anspruch 1 , wobei das KSItemittel 
kein FCKW-KQhlmittel umfaSt. 

5. Eine Klimaanlage mit Warmepumpe nach Anspruch 2 t welche weiter ein Steu- 
ermittel (90) umfafit, welches den eingestellten Druck des Ventils zur Druckregulierung 
(38) entsprechend der Auflenlufttemperatur steuert. 

6. Eine Klimaanlage mit Warmepumpe nach Anspruch 5, wobei das Steuermittel 
umfaftt: 

ein elektrisches Steuerungsorgan (84), das unter elektrischer Spannung eine Kraft er- 
zeugt, mit der das Ventil zur Druckregulierung (38) in seine geschlossene Stellung ein- 
zunehmen gestellt wird; 

eine Spannungsquelle (88), urn das elektrische Steuerungsorgang (84) mit elektrischer 
Spannung zu versorgen; 

einen Sensor zur Feststellung der Auiienlufttemperatur (92), welcher ein der Tempera- 

tur der Auflenluft entsprechendes Anweisungssignal abgibt und 

eine Steuereinheit (90), welche die elektrische Spannung von der Spannungsquelle in 

Obereinstimmung mit dem Anweisungssignal von dem AulSenlufttemperatursensor (92) 

steuert. 



7. Eine Klimaanlage mit Warmepumpe nach Anspruch 6, wobei das Ventil zur 
Druckregulierung (38) umfafit: 

einen Grundkdrper (76) mit einem darin angeordneten, gebogenen Durchgang (74), 
wobei der gebogene Durchgang (74) an einem Ende mit dem Ausgang des Innenver- 
dampfers und mit dem anderen Ende mit dem zweiten Durchgang verbunden 1st; 
ein Ventilglied (78), welches den gebogenen Ventildurchgang (74) bei Einnahme der 
geschlossenen Stellung abschlie&t und 

Steuerungsorgane (84, 86) zur Steuerung des Ventilgliedes (78) in eine von der ge- 
schlossenen Stellung entfernte Richtung, 

wobei das Ventilglied (78) gesteuert wird, urn die geschlossene Stellung einzunehmen, 
wenn das Steuerungsorgan elektrische Spannung empfangt. 

8. Eine Klimaanlage mit Warmepumpe nach Anspruch 7, wobei das elektrische 
Steuerungsorgan umfalSt: 

eine auf dem VentilkOrper (76) angeordnete Wickelspule (84) und 

einen axial in der Wickelspule (84) beweglichen Kolben (86), wobei der Kolben (86) an 

einem Ende mit dem Ventilglied (78) verbunden 1st. 

9. Eine Klimaanlage mit warmepumpe nach Anspruch 1 , welche weiter umfalit: 
einen elektrischen Ventilator (44), welcher bei Aktivierung einen Luftstrom erzeugt, urn 
den Aullenverdampfer (28) zu kQhlen und 

Steuerungsorgane (94), urn den elektrischen Ventilator (44) auszuschalten, wenn das 
KQhlen des Aufienventilators (28) unnOtig wird. 

10. Eine Klimaanlage mit Warmepumpe' nach Anspruch 9, bei welcher das Steue- 
rungsmittel umfaflt: 

Mittel (96), urn den elektrischen Ventilator abzustellen, wenn die Geschwindigkeit eines 
zugeordneten Fahrzeugs, in welchem die Klimaanlage installiert wurde, einen vorbe- 
stimmten Wert uberschreitet. 



1 1 . Eine Klimaanlage mit Warmepumpe nach Anspruch 1 0 ( wobei das Steue- 
rungsmittel weiter umfaflt: . 

Mittel, urn die Wirkung des elektrischen Ventilators abzustellen, wenn das VerhSltnis 
der Menge des dem AuRenverdampfer zugefUhrten KSItemittels zu der Menge des aus 
dem Trockner ausstromenden kaitemittels kleiner als ein vorbestimmter Wert wird. 

12. Eine Klimaanlage mit Warmepumpe nach Anspruch 10, in welcher das Steue- 
rungsmittel weiter umfaflt: 

Mittel (92, 100), um die Wirkung des elektrischen Ventilators abzustellen, wenn die 
vorhandene AuBenlufttemperatur niedriger als ein bestimmter Wert ist, welcher anhand 
der AuRenlufttemperatur und der Temperatur in einem Fahrgastraum des Fahrzeuges 
vorbestimmt ist. 

1 3. Eine Klimaanlage mit warmepumpe nach Anspruch 10, in welcher das Steue- 
rungsmittel weiter umfaflt: 

Mittel (92, 101), um die Wirkung des elektrischen Ventilators abzustellen, wenn die 
vorhandene Au lien temperatur niedriger als ein vorbestimmter Wert ist, welcher anhand 
der AulJentemperatur und der seit dem Anlaufen der Klimaanlage vergangenen Zeit 
vorbestimmt ist. ' 

14. Eine Klimaanlage mit Warmepumpe nach Anspruch 1 , welche weiter einen 
zweiten, in den ersten Kreislauf integrierten Kreislauf aufweist, um die Klimaanlage so- 
wohl als Heizanlage als auch zur Kuhlung zu benutzen. 

15. Eine Klimaanlage mit Warmepumpe nach Anspruch 14, wobei der zweite Kreis- 
lauf umfaflt: 

ein zwischen dem Ausgang des KOhlers (14) und dem Eingang des Trockners (20) an- 
geordnetes erstes Steuerventil (50); 

ein zweites zwischen dem Eingang des Trockners (20) und dem Eingang des Au- 
Renexpansionsventils (26) angeordnetes Steuerventil (54); 

ein drittes zwischen dem Ausgang des Trockners (20) und dem Eingang des Auftenex- 
panslonsventils (26) angeordnetes Steuerventil (56); 



einen Umgehungsdurchgang (58), welcher das Aulienexpansionsventil (26) umgeht; 
ein viertes, in dem Umgehungsdurchgang angeordnetes Steuerventil (60); und 
ein Zweiwegeventil (62), welches zwischen einer KQhlstellung und einer Heizstellung 
schwenkbar ist, wobei die KQhlstellung eine Stellung ist, bel der der Ausgang des 
Kompressors (12) mit dem Ausgang des AulJenverdampfers (28) verbunden ist und 
gleichzeitig der Ausgang des Ventils zur Regulierung des Druckers (38) mit dem Ein- 
gang des KQhlers (14) verbunden ist, und wbbei die Heizstellung eine Stellung ist, bei 
der der Ausgang des Kompressors (12) mit dem Eingang des KQhlers (14) verbunden 
ist und gleichzeitig der Ausgang des AufJenverdampfers (28) mit dem Ausgang des 
Ventils zur Regulierung des Druckers (38) verbunden ist. 

16. Eine Klimaanlage mit WSrmepumpe nach Anspruch 1 , wobei die Drosselung 
des AufJenexpansionsventils (26) durch einen ersten Temperatursensor gesteuert wird, 
der in der N3he des Ausgangs des Auftenventilators (28) angeordnet ist, und wobei die 
Drosselung des Innenexpansionsventils (30) durch einen zweiten, in der Nahe des In- 
nenverdampfers (34) angeordneten Temperatursensor gesteuert wird. 

1 7. Eine Klimaanlage mit Warmepumpe nach Anspruch 1 , wobei der Luftkanal um- 
falit: 

Mittel, urn in einer Position stromaufwarts des Mittels, urn Luft anzublasen (16) eine 
erste und eine zweite Offnung (1, 3) vorzugeben, wobei die erste Offnung mit der Au- 
lienluft in Verbindung steht und die zweite Offnung mit dem Fahrgastraum in Verbin- 
dung steht; und 

eine.RegeltQr (5), welche wahlweise die erste und die zweite Offnung (1; 3) Offnet und 
schliedt. 
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